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EP 92 1Q485 4 .2 


Elektrische Hubvorrichtung 


Die vorliegende Erfindung betrifft eine elektrische Hub- 
vorichtung umfassend: einen Elektromotor mit einer Abtriebs- 
welle; eine angetriebene Welle zum Anheben und Absenken einer 
Last; ein Reduziergetriebe, welches zwischen der Abtriebs- 
welle und der angetriebenen Welle angeordnet ist und zumin- 
dest zwei miteinander kammende Zahnrader aufweist, wobei 
eines der Zahnrader beweglich ist, wenn das Gewicht einer 
Last einen vorgegebenen Wert uberschreitet . 

Eine elektrische Hubvorrichtung dieser Art ist aus der 
DE-OS 27 14 452 bekannt. Dieses Dokument offenbart Detek- 
toreinrichtungen, welche einen Bewegungssensor umfassen, bei 
dem es sich tatsachlich urn einen Ein/Aus-Schalter handelt, 
der mechanisch direkt durch ein Anschlag- oder Druckelement 
betatigt wird, was naturgemaB das Problem eines mechanischen 
Abriebs in Verbindung mit der begrenzten Lebensdauer mecha- 
nisch betatigter elektrischer Schalter mit sich bringt. 

Ferner offenbart die EP-0 042 801-A eine Sensoreinrichtung 
fur die Steuerung des Motors einer elektrischen Hubvorrich- 
tung in Abhangigkeit von der Bewegung einer Zwischenachse, 
wobei die Sensoreinrichtung offenbar nicht auBerhalb eines 
auBeren Gehauses angeordnet ist, so daS es erforderlich ist, 
geeignete Verbindungsleitungen dichtend in das Gehause einzu- 
fuhren, was naturgemaB das Risiko mit sich bringt, daB 
Schmierol als Leckstrom aus dem Gehause austritt und/oder in 
die Sensoreinrichtung eindringt. 
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Weiterhin offenbart die US-PS 2 300 343 eine elektrische 
Hubvorrichtung, die einen mechanischen Uberlastschalter um- 
faBt, der von einem beweglichen Lager eines Reduziergetriebes 
uber einen Stift betatigt wird, so daB zumindest dieser Stift 
die Wand eines auBeren Gehauses durchgreifen muB, was wie- 
derum Dichtungsprobleme und Probleme mit sich bringt, die mit 
der Zuveriassigkeit mechanischer Schalter bei langf ristigem 
Gebrauch verbunden sind, 

Allgemein besteht bei einer elektrischen Hubvorrichtung vor- 
zugsweise die Moglichkeit, beim Anheben einer Last durch die 
Hubvorrichtung die Hubgeschwindigkeit und die Absenkgeschwin- 
digkeit abzusenken, urn dadurch ein Aufschlagen der Last an 
einem in der Umgebung befindlichen Element, wie z. B. einem 
Boden, mit hoher Geschwindigkeit zu verhindern, wahrend die 
Hubgeschwindigkeit und die Absenkgeschwindigkeit der Hubvor- 
richtung vorzugsweise im unbelasteten Zustand erhoht werden 
konnen, um den Haken der Hubvorrichtung schnell in eine Ziel- 
position anzuheben oder abzusenken. 

Bei einer anderen bekannten elektrischen Hubvorrichtung wird 
das obere Ende eines Drahtseils zum Anheben einer Last von 
einem f ederbelasteten beweglichen Element getragen, und es 
ist ein mit dem federbelasteten beweglichen Element zusammen- 
wirkender Detektorschalter vorgesehen, um festzustellen, ob 
sich am Haken des Drahtseils eine Last befindet Oder nicht. 
Wenn von dem Detektorschalter festgestellt wird, daB sich 
eine Last an dem Haken befindet, werden die Hubgeschwindig- 
keit und die Absenkgeschwindigkeit niedriger gemacht, und 
wenn durch den Detektorschalter festgestellt wird, daB sich 
keine Last an dem Haken befindet, werden die Hubgeschwindig- 
keit und die Absenkgeschwindigkeit der Winde bzw. der Hubvor- 
richtung erhflht (vergleiche JP-OS 57-38294), 
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Dieser Typ einer elektrischen Hubvorrichtung bentttigt jedoch 
zus&tzlich spezielle Elemente, wie z. B. das federbelastete 
bewegliche Element, urn festzustellen, ob sich an dem Haken 
eine Last befindet oder nicht, und somit ergibt sich das 
Problem, daB die Abmessungen der Hubvorrichtung groS werden 
und daB die Herstellungskosten fur die Hubvorrichtung erhoht 
werden • 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
elektrische Hubvorrichtung anzugeben, die in der Lage ist, 
ihre Hubgeschwindigkeit und ihre Absenkgeschwindigkeit auto- 
mat isch zu andern, ohne daS eine groSere Anderung der Kon- 
struktion der Hubvorrichtung erfolgen muBte. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung mittels einer elektri- 
schen Hubvorrichtung der eingangs angegebenen Art (bzw. gemaB 
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1) gelGst, die dadurch 
gekennzeichnet ist, daB die Zahnrader Schr&gzahnrader sind, 
daB das bewegliche Zahnrad in axialer Richtung desselben be- 
weglich ist, daB das Reduziergetriebe ein weiteres Zahnrad 
umfaBt, welches zusammen mit dem beweglichen SchrSgzahnrad 
fest mit einer Zwischenwelle verbunden ist, welche drehbar 
und in ihrer axialen Richtung beweglich ist, daB die Detek- 
toreinrichtungen die Bewegung der Zwischenwelle detektieren, 
welche eine StirnflSche besitzt, die im Inneren eines Gehau- 
ses der Hubvorrichtung angeordnet ist und an der ein Perma- 
nentmagnet montiert ist, daB die Detektoreinrichtungen durch 
einen Sensor gebildet sind, der in Abhangigkeit von einer 
Anderung der Intensitat des magnetischen Feldes betfitigbar 
ist, welches von dem Permanentmagneten erzeugt wird und auf 
den Sensor einwirkt, daB das Reduziergetriebe in einem Ge- 
hSuse der Hubvorrichtung angeordnet ist und daB das Gehause 
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zwischen dem Permanentmagneten und dem Sensor angeordnet ist 
und aus einem nicht-magnetischen Material hergestellt ist. 

In der Zeichnung zeigen: 

Fig. 1 eine Seitenansicht einer elektrischen Hubvor- 

richtung, teilweise im Querschnitt; 

Fig. 2 einen vergrSBerten Querschnitt durch einen 

Teil der Hubvorrichtung gem&B Fig. 1; 

Fig. 3 einen vergrSBerten Querschnitt eines Teils 

der Hubvorrichtung gemaB Fig. 1; 

Fig. 4 einen Querschnitt eines Teils der Hubvorrich- 

tung, wobei die Bewegung der Welle darge- 
stellt ist; 

Fig. 5 ein Diagramm einer Schaltung zum Antreiben 

des Elektromotors; 

Fig. 6 ein Diagramm eines abgewandelten Ausfuhrungs- 

beispiels einer Schaltung zum Antreiben des 
Elektromotors ; 

Fig. 7 eine Seitenansicht eines weiteren Ausfuh- 

rungsbeispiels einer Hubvorrichtung, teil- 
■ weise im Schnitt; und 


Fig. 8 


einen vergrdBerten Querschnitt eines Teils 
eines weiteren Ausfuhrungsbeispiels einer 
Hubvorrichtung . 
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GemaS Fig. 1 bis 3 bezeichnet das Bezugszeichen 1 eine elek- 
trische Hubvorrichtung, das Bezugszeichen 2 ein inneres Ge- 
hause der Hubvorrichtung 1, das Bezugszeichen 3 ein auBeres 
Gehause der Hubvorrichtung 1 und das Bezugszeichen 4 einen 
Elektromotor; das Bezugszeichen 5 bezeichnet eine Abtriebs- 
welle des Elektromotors 4, welche mittels eines Lagers 6 ge- 
lagert ist, das Bezugszeichen 7 bezeichnet eine angetriebene 
Welle, welche mittels eines Paares von Lagern 8 und 9 drehbar 
gelagert ist, das Bezugszeichen 10 bezeichnet einen Dichtring 
und das Bezugszeichen 11 eine Lastrolle, die an der angetrie- 
benen Welle 7 befestigt ist. Eine schematisch dargestellte 
Lastkette 12 lauft derart urn die Lastrolle 11, daB sich die 
Lastkette 12 nach oben und unten bewegt, wenn die Lastrolle 
11 zu einer Drehbewegung angetrieben wird. 

Die Abtriebswelle 5 des Elektromotors 4 besitzt einen Zahn- 
radteil 13 (ein Ritzel), und zwischen der angetriebenen Welle 
7 und dem Zahnradteil 13 der Abtriebswelle 5 ist ein Redu- 
ziergetriebe 14 angeordnet. Dieses Reduziergetriebe 14 umfaBt 
ein erstes Paar von Zahnradern 15 und 16, ein zweites Paar 
von Zahnradern 17 und 18 und ein drittes Zahnrad 19, welches 
drehfest auf der angetriebenen Welle 7 sitzt. Das erste Paar 
von Zahnradern 15 und 16 ist auf einer Zwischenwelle 20 be- 
festigt, die mittels eines Paares von Lagern 21 und 22 dreh- 
bar gelagert ist, und das zweite Paar von Zahnradern 17 und 
18 ist auf einer weiteren Zwischenwelle 23 befestigt, die 
mittels eines Paares von Lagern 24 und 25 drehbar gelagert 
ist. Wie in Fig. 1 und 2 gesehen werden kann, sind die 
Zwischenwellen 20 und 23 und die angetriebene Welle 7 paral- 
lel zur Abtriebswelle 5 des Elektromotors 4 angeordnet. 

Das Zahnrad 15 des ersten Paares kammt mit dem Zahnradteil 13 
der Abtriebswelle 5, und das Zahnrad 16 des ersten Paares 
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kammt mit dem Rad 17 des zweiten Paares. Ferner kammt das Rad 
18 des zweiten Paares mit dem Rad 19 der angetriebenen Welle 
7. Wie in Fig. 1 und 2 gezeigt, ist der Durchmesser des Zahn- 
radteils 13 der Abtriebswelle 5 kleiner als derjenige des 
Zahnrads 15 des ersten Paares, und der Durchmesser des Zahn- 
rads 16 des ersten Paares ist kleiner als derjenige des Zahn- 
rads 17 des zweiten Paares. Weiterhin ist der Durchmesser des 
Zahnrads 18 des zweiten Paares kleiner als derjenige des 
Zahnrads 19. Wenn die Abtriebswelle 5 zu einer Drehbewegung 
angetrieben wird, dann erfolgt folglich eine erste Stufe der 
Drehzahlreduzierung zwischen dem Zahnradteil 13 der Abtriebs- 
welle 5 und dem Zahnrad 15 des ersten Paares; die zweite 
Stufe der Drehzahlreduzierung erfolgt zwischen dem Zahnrad 16 
des ersten Paares und dem Zahnrad 17 des zweiten Paares; und 
die dritte Stufe der Drehzahlreduzierung erfolgt zwischen dem 
Zahnrad 17 des zweiten Paares und dem Zahnrad 19 der ange- 
triebenen Welle 7. 

Die Abtriebswelle 5, die Zwischenwelle 23 des zweiten Paares 
und die angetriebene Welle 7 werden durch die betreffenden 
Lager 6, 24, 25, 8, 9 derart gelagert, daS sie sich in axia- 
ler Richtung nicht bewegen kdnnen; die Zwischenwelle 20 wird 
jedoch durch die Lager 21, 22 derart gelagert, daB sie in 
axialer Richtung beweglich ist. Weiterhin werden der Zahnrad- 
teil 13, das Zahnrad 15 des ersten Paares, das Zahnrad 18 des 
zweiten Paares und das Zahnrad 19 jeweils durch ein Stirnrad 
gebildet; das Zahnrad 16 des ersten Paares und das Zahnrad 17 
des zweiten Paares werden jedoch jeweils durch ein Zahnrad 
mit SchrSgverzahnung gebildet. Wie in Fig. 2 und 3 gezeigt, 
ist zwischen dem SuBeren Gehause 3 und dem Stirnrad 15 ein 
Drucklager 26 angeordnet. AuBerdem ist zwischen dem Druck- 
lager 26 und dem vergrGBerten bzw. verdickten Teil der 
Zwischenwelle 20 eine Druckfeder 27 angeordnet. Weiterhin ist 
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zwischen dera inneren Geh^use 2 und dem Zahnrad 16 mit SchrSg- 
verzahnung ein Drucklager 28 angeordnet. Eine Druckfeder 29 
ist zwischen das Drucklager 28 und das Zahnrad 16 mit Schrag- 
verzahnung eingesetzt. Bei dera- in Fig. 1 bis 3 gezeigten Aus- 
fiihrungsbeispiel sind diese Druckfedern 27 und 29 derart aus- 
gebildet, daB die Druckfeder 27 eine hOhere Federkraft auf- 
weist als die Druckfeder 29, 

Wenn eine Last an die Lastkette 12 geh&ngt wird, dann wirken 
auf jede der Wellen 7 , 23, 20, 5 Kraft ein, die die Tendenz 
haben, jede dieser Wellen zu verdrehen, und in Fig. 2 zeigen 
die Pfeile W, X, Y und Z die Drehrichtung fur die Wellen 7, 
23, 20, 5 an, wenn diese durch solche Krafte verdreht werden. 
Wenn diese KrSfte erzeugt werden, wird auf das mit einer 
SchrSgverzahnung versehene Zahnrad 16 durch das mit einer 
Schragverzahnung versehene Zahnrad 17 eine Kraft ausgeiibt, 
welche die Zwischenwelle 20 zu einer Bewegung in Richtung auf 
das Drucklager 27 veranlaSt. Die Richtung der Schr&gverzah- 
nung der mit einer SchrSgverzahnung versehenen Zahnr&der 16 
und 17 wird namlich derart vorgegeben, daB bei Erzeugung der 
genannten Krafte auf das Zahnrad 16 mit Schragverzahnung 
durch das Zahnrad 17 mit Schragverzahnung eine Kraft ausgeiibt 
wird, die bewirkt, daB sich die Zwischenwelle 20 in Richtung 
auf das Drucklager 27 bewegt. Wenn zu diesem Zeitpunkt eine 
Kraft, die eine Bewegung der Zwischenwelle 20 in Richtung auf 
das Drucklager bewirkt, grdBer ist als eine vorgegebene 
Kraft, die durch die Druckfedern 27, 29 bestimmt wird, dann 
wird die Zwischenwelle 20 veranlaBt-, sich entgegen der Kraft 
der Druckfeder 27 in Richtung auf das Drucklager 26 in eine 
Position zu bewegen, in der das Stirnrad 15 an dem Drucklager 
27 anliegt, wie dies in Fig. 4 gezeigt ist. Wenn also eine 
Last an die Lastkette 12 gehangt wird, bewegt sich die 
Zwischenwelle 20 gegen das Drucklager 27. Wenn dagegen keine 
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Last an die Lastkette 12 gehangt wird, wird die Zwischenwelle 
20 in einer Position gehalten, in der das Zahnrad 16 mit 
SchrSgverzahnung in Kontakt mit dem Drucklager 28 steht, wie 
dies in Fig, 3 gezeigt ist." Folglich ist es mtfglich, in Ab- 
hSngigkeit von der Bewegung der Zwischenwelle 20 festzustel- 
len, ob an der Lastkette 12 eine Last hangt oder nicht. 

Bei dem in Fig. 1 bis 3 gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ist zum 
Erfassen der Bewegung der Zwischenwelle 20 an einer Stirn- 
flache der Zwischenwelle 20 ein Permanentmagnet 30 befestigt, 
und ein Sensor MS, der auf die Intensitat des magnetischen 
Feldes anspricht, welches von dem Permanentmagneten 30 er- 
zeugt wird, ist auf der AuBenseite des SuBeren Geh^uses 3 an- 
geordnet. Der Sensor MS wird durch das SuBere Geh&use 3 mit- 
tels eines Bugels 31 gehaltert und ist derart angeordnet, daB 
er dem Permanentmagneten 30 im Bereich eines dunnwandigen 
Teils 3a des SuBeren Gehauses 3 gegenuberliegt . Weiterhin ist 
das aufiere Gehause 3 bei dem betrachteten Ausfiihrungsbeispiel 
aus einem nicht-magnetischen Material hergestellt, so daB das 
von dem Permanentmagneten 30 erzeugte magnetische Feld auf 
den Sensor MS einwirken kann. 

Als Sensor MS kSnnen verschiedene Arten von Sensoren verwen- 
det werden. Beispielsweise kann ein Sensor des Reed-Kontakt- 
Typs mit zwei Reed-Kontakten als Sensor MS verwendet werden. 
In diesem Fall ist einer der Kontakte normalerweise offen und 
der andere geschlossen, wenn sich der Permanentmagnet 30 dem 
Sensor 30 (richtig: MS!) nahert, und einer der Kontakte ist 
normalerweise geschlossen, und der andere ist offen, wenn 
sich der Permanentmagnet 30 dem Sensor MS nShert, 
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Fig. 5 zeigt ein Schaltbild (einer Schaltung) zur Steuerung 
des Elektromotors 4, wobei als Sensor MS ein derartiger Reed- 
Kontakt-Sensor verwendet wird. 

GemaB Fig. 5 wird ein Transformator Tr, dessen Prim&rwicklung 
mit den Energie- bzw. Netzleitungen S, T verbunden ist, zum 
Absenken einer Spannung verwendet. Ein Aufwartsdrucktasten- 
schalter PB-U und ein Aufwartsrelais MCI sind in Serie 
zwischen die einander gegenuberliegenden Enden der Sekundar- 
wicklung des Trans forma tors Tr geschaltet, und ein Abw&rts- 
drucktastenschalter PB-D und ein AbwSrtsrelais MC2 sind in 
Serie zwischen die entgegengesetzten Enden der Sekundarwick- 
lung des Trans forma tors Tr geschaltet. AuBerdem sind ein nor- 
malerweise offener Kontakt MC2-a des Relais MC2, ein norma- 
lerweise offener Kontakt MS-a des Sensors MS, ein normaler- 
weise geschlossener Kontakt MC3-b eines Relais MC3 fur einen 
schnellen Antrieb - Schnellrelais - und ein Relais MC4 fur 
einen langsamen Antrieb - Langsamrelais - in Serie zwischen 
die entgegengesetzten Enden der Sekund&rwicklung des Trans - 
formators Tr geschaltet. Weiterhin sind ein Arbeitskontakt 
MCl-a des Aufwartsrelais MCI, ein Ruhekontakt MS-b des Sen- 
sors MS, ein Ruhekontakt MC4-b des Langsamrelais MC4 und das 
Schnellrelais MC3 in Serie zwischen die entgegengesetzten 
Enden der Sekund&rwicklung des Transformators Tr geschaltet. 

Weiterhin besitzt das Langsam-Relais MC4 einen selbsthalten- 
den Arbeitskontakt MC4-al, der an einem Ende zwischen dem 
Kontakt MC2-a und dem Kontakt MS-a sowie zwischen dem Kontakt 
MCl-a und dem Kontakt MS-b liegt, und das andere Ende dieses 
Kontaktes MC4-al ist zwischen dem Kontakt MS-a und dem Kon- 
takt MC3-b angeschlossen. 
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Bei dem in Fig, 5 gezeigten Ausfiihrungsbeispiel ist der Elek- 
tromotor 4 ein Motor, bei dem die Drehzahl durch Anderung der 
Anzahl der Pole von zwei Polen auf vier Pole und umgekehrt 
ge^ndert werden kann. Die Eingangsklemmen 4a fur hohe Dreh- 
zahl des Elektromotors 4 sind mit den Netzleitungen R, S, T 
iiber einen Arbeitskontakt MC3-a des Schnellrelais MC3 und 
uber einen Arbeitskontakt MCI -a des Auf wart srelais MCI oder 
einen Arbeitskontakt MC2-a des AbwSrtsrelais MC2 verbunden. 
Weiterhin sind die Eingangsanschlusse 4b fiir niedrige Dreh- 
zahl des Elektromotors 4 mit den Netzleitungen R, S, T liber 
einen Arbeitskontakt MC4-a des Langsamrelais MC4 und uber den 
Arbeitskontakt MCl-a des Aufwartsrelais MCI oder den Arbeits- 
kontakt MC2-a des Abwartsrelais MC2 verbunden. 

Wenn sich keine Last an der Kette 12 befindet, bleibt der 
Kontakt MS-a des Sensors MS offen, und der Kontakt MS-b des 
Sensors MS bleibt geschlossen, wie dies in Fig. 5 gezeigt 
ist. Wenn zu diesem Zeitpunkt der Drucktastenschalter PB-U 
nach unten gedrttckt wird, dann werden wegen der Erregung der 
Spule des Aufwcirtsrelais MCI die Arbeitskontakte MCl-a auf 
EIN geschaltet. Wenn die Arbeitskontakte MCl-a in die Schalt- 
stellung EIN gebracht werden, dann werden wegen der Erregung 
der Spule des Schnellrelais MC3 die Arbeitskontakte MC3-a in 
die Stellung EIN geschaltet, und der Ruhekontakt MC3-b wird 
in die Stellung AUS geschaltet. Infolgedessen lauft der Motor 
4, da die Anschlusse 4a fiir hohe Drehzahl des Elektromotors 4 
mit den Netzleitungen R, S, T verbunden sind, mit hoher Dreh- 
zahl in einer solchen Richtung, daB. der Haken der Lastkette 
12 veranlaBt wird, sich nach oben zu bewegen. 

Wenn sich wahrend einer Zeit, in der die Lastkette 12 nach 
oben bewegt wird, eine Last an der Lastkette 12 befindet, 
dann wird die Zwischenwelle 20 in Richtung auf den Sensor MS 
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bewegt, bis sich das Stirnrad 15 an dem Drucklager 36 ab- 
stiitzt. Infolgedessen wird der Arbeitskontakt MS-a des Sen- 
sors MS in die Schaltstellung EIN gebracht, und der Ruhekon- 
takt MS-b des Sensors MS wird in die Schaltstellung AUS ge- 
bracht. Wenn der Ruhekontakt MS-b des Sensors MS in die 
Schaltstellung AUS gebracht wird, dann werden wegen der 
Entregung der Erregerspule des Schnellrelais MC3 dessen 
Arbeitskontakte MC3-a in die Schaltstellung AUS gebracht, und 
der Ruhekontakt MC3-b wird in die Schaltstellung EIN ge- 
bracht. Da der Arbeitskontakt MS-a des Sensors MS die Schalt- 
stellung EIN einnimmt, wird zu diesem Zeitpunkt, wie oben er- 
wahnt, die Erregerspule des Langsamrelais MC4 erregt. Da die 
Arbeitskontakte MC4-a in die Schaltstellung EIN gebracht 
werden, werden folglich die Eingangsanschlusse 4b des Elek- 
tromotors 4 fUr niedrige Drehzahl mit den Netzleitungen R, S, 
T verbunden, und folglich dreht der Elektromotor 4 mit einer 
niedrigen Drehzahl in einer solchen Drehrichtung, daS bewirkt 
wird, dafl der Haken der Lastkette 12 nach oben bewegt. wird. 
Wenn also an der Lastkette 12 eine Last vorhanden ist, wird 
die Hubgeschwindigkeit fur die Lastkette 12 automatisch von 
einer hohen Geschwindigkeit auf eine niedrige Geschwindigkeit 
geandert . 

Weiterhin wird dann, wenn die Erregerwicklung des Langsam- 
relais MC4 erregt wird, der normalerweise offene, selbst- 
haltende Kontakt MC4-al in die Schaltstellung EIN gebracht. 
Folglich fahrt der Elektromotor 4 selbst dann, wenn die 
Zwischenwelle 20, nachdem sich das Stirnrad 15 an dem Druck- 
lager 26 abgestutzt hat, zuruckbewegt wird und der Arbeits- 
kontakt MS-a des Sensors MS folglich in den Schaltzustand AUS 
gebracht wird wegen der Fortdauer der Speisung der Erreger- 
wicklung des Abw&rtsrelais MC4, fort, sich mit einer niedri- 
gen Drehzahl zu drehen. 
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Wenn der Drucktastenschalter PB-D niedergedruckt wird, dann 
werden die normalerweise offenen Kontakte bzw. die Arbeits- 
kontakte MC2-a in den Schaltzustand EIN gebracht, da die 
Erregerwicklung des Abwartsrelais MC2 erregt wird. Wenn sich 
zu diesem Zeitpunkt keine Last am Haken der Lastkette 12 be- 
findet, werden die Arbeitskontakte MC3-a in den Schaltzustand 
EIN gebracht, und folglich dreht sich der Elektromotor 4 mit 
hoher Drehzahl in einer solchen Richtung, daB die Lastkette 
12 nach unten bewegt wird. Wenn andererseits eine Last an der 
Lastkette 12 vorhanden ist, wird der Elektromotor 4 mit 
niedriger Drehzahl in einem solchen Drehsinn angetrieben, daB 
die Lastkette 12 abwSrtsbewegt wird, da die Arbeitskontakte 
MC4-a in den Schaltzustand EIN gebracht werden. Wenn sich 
also an der Lastkette 12 eine Last befindet, wird die Absenk- 
geschwindigkeit fur die Lastkette 12 automatisch von einer 
hohen Geschwindigkeit auf eine niedrige Geschwindigkeit gean- 
dert. 

Fig. 6 zeigt den Fall, daB als Sensor MS ein Hall-Element 
verwendet wird. In diesem Fall erzeugt der Sensor MS eine 
Ausgangsspannung, die proportional zur IntensitSt des Magnet- 
felds ist. Die Ausgangsspannung des Sensors MS wird uber 
einen Verstarker 41 an den nicht invertierenden Eingang eines 
Komparators 40 angelegt, und die Kontakte MS-a und MS-b des 
Relais MSL werden durch die Ausgangsspannung des Komparators 
40 gesteuert. Wenn in diesem Fall keine Last an der Lastkette 
12 hSngt, hat die Ausgangsspannung des Sensors MS ein niedri- 
ges Niveau, und in diesem Fall befindet sich der Kontakt MS-a 
in der Schaltstellung AUS und der Kontakt MS-b in der Schalt- 
stellung EIN, wie dies in Fig. 6 gezeigt ist. Umgekehrt gilt 
fUr den Fall, daB sich an der Lastkette 12 eine Last befin- 
det, weil die Ausgangsspannung des Sensors MS hoch wird, daB 
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der Kontakt MS-a in die Schaltstellung EIN gebracht wird und 
daB der Kontakt MS-b in die Schaltstellung AUS gebracht wird. 

Fig. 7 zeigt ein gegenuber dem Ausfuhrungsbeispiel gemaS 
Fig. 1 bis 5 abgewandeltes Ausflihrungsbeispiel. In Fig. 7 
sind in Shnliche Komponenten mit denselben Bezugszeichen be- 
zeichnet, die in Fig. 1 verwendet wurden. 

Wie in Fig. 7 gezeigt, sind bei diesem Ausfuhrungsbeispiel 
zusStzlich zu den Zahnr^dern 16, 17 mit Schragverzahnung der 
Zahnradteil 13 der Abtriebswelle 5 und das Zahnrad 15 des 
ersten Paares von ZahnrSdern als Zahnrader mit Schragverzah- 
nung ausgebildet. Die Richtung der Schragverzahnung des Zahn- 
radteils 13 und des Zahnrads 15 wird derart vorgegeben, daB 
bei Vorhandensein einer Last an der Lastkette 12 von dem mit 
einer Schragverzahnung versehenen Zahnradteil 13 auf das mit 
einer Schragverzahnung versehene Zahnrad 15 eine Kraft ausge- 
Ubt wird, die bewirkt, daB die Zwischenwelle 20 in Richtung 
auf den Sensor MS bewegt wird. Folglich wird bei diesem Aus- 
fuhrungsbeispiel, wenn eine Last an der Lastkette 12 vorhan- 
den ist, wegen des Herbeifiihrens einer Bewegung der Zwischen- 
welle 20 in Richtung auf den Sensor MS aufgrund der Krafte, 
die sowohl von dem mit einer Schragverzahnung versehenen 
Zahnrad 17 als auch von dem mit einer Schragverzahnung ver- 
sehenen Zahnradteil 13 ausgeiibten Krafte ein gutes Ansprechen 
der Bewegung der Zwischenwelle 20 herbeif ilhrbar . 

Fig. 8 zeigt eine weitere Variante des Ausfiihrungsbeispiels 
gemSB Fig. 1 bis 5. Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel besitzt 
die Druckfeder 29 eine starkere Federkraft als die bruckfeder 
27, und folglich wird das Stirnrad 15 dann, wenn am Haken der 
Lastkette 12 keine Last vorhanden ist, in einer Position ge- 
halten, in der es in Kontakt mit dem Drucklager 26 steht. 
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Ferner ist bei dem betrachteten Ausfuhrungsbeispiel die Rich- 
tung der Schr£gverzahnung der mit einer SchrSgverzahnung ver- 
sehenen Zahnrader 16 und 17 entgegengesetzt zur Richtung der 
Schr£gverzahnung der Zahnrader 16 und 17 in Fig. 1 bis 3, und 
folglich wird die Zwischenwelle 20 bei Vorhandensein einer 
Last an der Lastkette 12 veranlaBt, sich in Richtung auf das 
Drucklager 28 zu bewegen. Weiterhin ist der Sensor MS bei dem 
betrachteten Ausfuhrungsbeispiel so konstruiert, daB bei An- 
naherung des Permanentmagneten 30 an den Sensor MS der Kon- 
takt MS-a (Fig. 5) in die Schaltstellung AUS gebracht wird 
und der Kontakt MS-b (Fig. 5) in die Schaltstellung EIN, und 
ferner so, daB der Kontakt MS-a in die Schaltstellung EIN 
gebracht wird und der Kontakt MS-b in die Schaltstellung AUS, 
wenn der Permanentmagnet MS (richtig: 30!) fern von dem Sen- 
sor MS ist. 

Bei den weiter oben beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen ist 
der Sensor MS auBerhalb des auBeren Geh&uses 3 angeordnet, 
und folglich wird insofern ein Vorteil erzielt, als der Sen- 
sor MS nicht durch Schmierol beschadigt wird, welches fur die 
Schmierung des Reduziergetriebes 14 verwendet wird. 

GemSB der vorliegenden Erfindung ist es mSglich festzustel- 
len, ob an der Lastkette eine Last vorhanden ist oder nicht, 
indem man die Bewegung eines Elements des Reduziergetriebes 
auswertet, mit dem der Elektromotor naturgem&B ausgerustet 
ist. Foglich konnen die Kosten fur die Herstellung der Hub- 
vorrichtung reduziert werden und die GrGBe der Hubvorrichtung 
wird nicht vergrttBert. 
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PP 92104854,2 

Anspruche 

1. Elektrische Hubvorichtung (1) umfassend: 

einen Elektromotor (4) mit einer Abtriebswelle (5); 
eine angetriebene Welle (7) zum Anheben und Absenken 
einer Last (7); 

ein Reduziergetriebe (14), welches zwischen der Ab- 
triebswelle (5) und der angetriebenen Welle (7) angeord- 
net ist und zumindest zwei miteinander kSmmende Zahnra- 
der (16, 17) aufweist, wobei eines (16) der ZahnrSder 
(16, 17) beweglich ist, wenn das Gewicht einer Last 
einen vorgegebenen Wert uberschreitet; 

Detektoreinrichtungen (MS) zum Detektieren der Bewegung 
des beweglichen Zahnrads (16); und 

eine Steuer- bzw. Regeleinrichtung (Fig. 5) zum Steuern 
bzw. Regeln der Drehzahl des Elektromotors (4) in Abhan- 
gigkeit von einem Ausgangssignal der Detektoreinrichtun- 
gen (MS), urn dadurch die Drehzahl des Elektromotors (4) 
von einer htiheren auf eine niedrigere Drehzahl zu Sn- 
dern, wenn das Gewicht der Last einen vorgegebenen Wert 
Uberschreitet , 

wobei die Hubvorrichtung (1) dadurch gekennzeichnet ist, 
daB die ZahnrSder (16, 17) SchrSgzahnrMder sind, daB das 
bewegliche Zahnrad (16) in axialer Richtung desselben 
beweglich ist, daB das Reduziergetriebe (14) ein weite- 
res Zahnrad (15) umfaBt, welches zusammen mit dem beweg- 
lichen Schrclgzahnrad (16) fest mit einer Zwischenwelle 
(20) verbunden ist, welche drehbar und in ihrer axialen 
Richtung beweglich ist, daB die Detektoreinrichtungen 
(MS) die Bewegung der Zwischenwelle (20) detektieren, 
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welche eine Stirnfiache besitzt, die im Inneren eines 
GehSuses (3) der Hubvorrichtung angeordnet ist und an 
der ein Permanentmagnet (30) montiert ist, daB die De- 
tektoreinrichtungen durch einen Sensor (MS) gebildet 
sind, der in Abhangigkeit von einer Anderung der Inten- 
sity des magnetischen Feldes betatigbar ist, welches 
von dem Permanentmagneten (30) erzeugt wird und auf den 
Sensor (MS) einwirkt, daB das Reduziergetriebe (14) in 
einem GehSuse (3) der Hubvorrichtung angeordnet ist und 
daB das Gehause (3) zwischen dem Permanentmagneten (30) 
und dem Sensor (MS) angeordnet ist und aus einem nicht- 
magnetischen Material hergestellt ist. 

Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 1, bei der das 
bewegliche Schragzahnrad (16) mittels einer Feder (27) 
entgegengesetzt zu der Richtung vorgespannt ist, in der 
sich das bewegliche Schragzahnrad bewegt, wenn das Ge- 
wicht der Last den vorgegebenen Wert ttbersteigt. 

Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 1, bei der das 
bewegliche Schragzahnrad (16) mittels einer ersten Feder 
(27) entgegengesetzt zu der Richtung vorgespannt ist, in 
der sich das bewegliche Schragzahnrad bewegt, wenn das 
Gewicht der Last den vorgegebenen Wert uberschreitet, 
und bei der das bewegliche Schragzahnrad (16) mittels 
einer zweiten Feder (29) in der Richtung vorgespannt 
ist, in der sich das bewegliche Schragzahnrad bewegt, 
wenn das Gewicht der Last den vorgegebenen Wert uber- 
schreitet, wobei die erste Feder (27) eine Federkraft 
besitzt, die h5her ist als diejenige der zweiten Feder 
(29). 
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4. Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 1, bei der die 
Abtriebswelle (5) des Elektromotors (4) einen Zahnrad- 
teil (13) aufweist und bei der das weitere Zahnrad (15) 
mit diesem Zahnradteil (13) kammt. 

5. Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 4, bei der das 
weitere Zahnrad (15) ein Stirnrad ist und bei der der 
Zahnradteil (der Welle) ein Stirnradteil (13) ist. 

6. Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 4, bei der das 
weitere Zahnrad (15) ein Schragzahnrad ist und bei der 
der Zahnradteil (13) (der Welle) ein Zahnradteil rait 
Schr&gverzahnung ist, wobei dieser Zahnradteil (13) mit 
Schragverzahnung bewirkt, daB sich das weitere Schrag- 
zahnrad (15) in derselben axialen Richtung bewegt, in 
der das bewegliche Schragzahnrad (16) durch das damit 
kammende zugeordnete Schragzahnrad (17) bewegt wird, 
wenn das Gewicht der Last den vorgegebenen Wert Uber- 
schreitet . 

7. Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 1, bei der an 
der angetriebenen Welle (7) eine Lastrolle (11) zum An- 
heben einer Lastkette (12) befestigt ist. 

8. Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 1, bei der der 
Elektroraotor (4) Eingangsanschliisse (4a) fiir eine hohe 
Geschwindigkeit und Eingangsanschliisse (4b) fiir eine 
niedrige Geschwindigkeit aufweist und bei der die 
Steuer- bzw. Regeleinrichtung die Eingangsanschlusse 
(4a) fiir eine hohe Geschwindigkeit mit einer Speisespan- 
nungsquelle ( R, S, T) zum Antreiben des Elektromotors 
(4) zu einer Drehbewegung mit der hGheren Geschwindig- 
keit verbindet, wenn das Gewicht der Last niedriger ist 
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als der vorgegebene Wert, und bei der die Steuer- bzw. 
Regeleinrichtung die Eingangsanschlusse (4b) fur die 
niedrigere Geschwindigkeit mit der Speisespannungsquelle 
(R, S, T) verbindet, urn den Elektromotor zu einer Dreh- 
bewegung mit einer niedrigeren Geschwindigkeit bzw. 
Drehzahl anzutreiben, wenn das Gewicht der Last den vor- 
gegebenen Wert uberschreitet . 

Elektrische Hubvorrichtung nach Anspruch 8, bei der die 
Steuer- bzw. Regeleinrichtung einen selbsthaltenden Kon- 
takt (MC4-al) umfaSt, welcher im eingeschalteten Zustand 
(EIN) verbleibt, nachdem der Sensor (MS) detektiert hat, 
daB das Gewicht der Last den vorgegebenen Wert uber- 
schreitet, urn auf diese Weise damit f ortzufahren, die 
Eingangsanschlusse (4b) fur die niedrigere Geschwindig- 
keit mit der Speisespannungsquelle (R, S, T) zu verbin- 
den. 
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